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il corridoio torino-lione tra nuovi assetti territoriali  
e specificità dei sistemi locali: cronaca urbanistica
di simona corradini 
The corridor “Turin-Lion” is a part of the European 
transport policy project named “TEN-t”, Trans European 
Transport Network, which aims to improve relations and 
cohesion between European countries, from south to 
north, from east to west and finally by motorways of the 
sea. The article tries to resume the process involved 
with the construct of the new train links for freight, 
priority project and key elements of the corridor no. 5, 
from Lisbon to Budapest and then to Kiev. The article 
explores problematic aspects related to this project with 




Il progetto del corridoio ferroviario Torino-Lione si inserisce nel quadro più ampio della programmazione 
europea in tema di trasporti, costituito da trenta assi transnazionali, considerati prioritari dall’Unione Europea, 
a cui si aggiunge il nuovo progetto delle Autostrade del Mare. 
I trasporti sono considerati un elemento di efficienza al fine di garantire benessere ed occupazione in 
Europa. A questo proposito è stata sviluppata la rete denominata TEN-t, Trans European Transport network, 
che include, oltre alla rete stradale e ferroviaria, i porti marittimi e fluviali, gli aeroporti e le vie d’acqua 
interne. Purtroppo al 2003 solo un terzo dell’intera rete è stato realizzato e soltanto 3, dei 14 progetti previsti, 
risulta completato. 
Il Corridoio V, di cui fa parte il collegamento Torino-Lione, corrispondente all’asse ferroviario ad alta 
velocità e alta capacità da Lione fino a Budapest, è definito come priorità n. 6, nel quadro degli assi prioritari 
che costituiscono la nuova rete trans-europea. Nel 2004 il Parlamento e il Consiglio Europeo hanno adottato 
con decisione 884/2004/EC la rete trans-europea dei trasporti, da completare entro il 2020, costituita da 
14 progetti già adottati nel 1994 e da sedici nuovi progetti prioritari da portare avanti all’interno dell’Europa 
allargata.
A scala europea il Corridoio V ha l’obiettivo di decongestionare il traffico in transito attraverso le 
Alpi, spostando i tir dalla strada alla ferrovia che, grazie al nuovo tratto italo-francese in tunnel, consentirà 
l’incremento della capacità di trasporto per le merci e i passeggeri, riducendo anche i tempi di viaggio. 
Secondo il rapporto dell’Unione Europea, che prende in esame ciascuno dei trenta progetti e relativi 
finanziamenti, il Progetto prioritario n. 6 Treno ad alta velocità e trasporto combinato Francia-Italia avrà un 
budget totale di 6.738 miliardi di euro di investimenti, per un totale di 797 km di lunghezza, nel periodo dal 
1992 al 2011.
La cattura dei grandi flussi merci è l’obiettivo principale della Torino-Lione, insieme al conseguente 
alleggerimento dei valichi alpini dal traffico pesante. 
Secondo la LTF (Lion-Turin ferroviarie), partecipata al 50% da RFI e RFF, incaricata della progettazione 
della tratta, l’obiettivo è quadruplicare il trasporto merci ferroviario, che da qui al 2030 dovrebbe passare dai 
10 attuali ai 40 milioni di tonnellate di merci, riducendo di un terzo il trasporto stradale. 
Le Alpi sono attraversabili presso Ventimiglia, il Monginevro, il Frejus e il Moncenisio, il Monte Bianco, 
il Gran San Bernardo, il Piccolo San Bernardo, il Sempione, il San Gottardo, il Brennero e il Tarvisio. Il trasporto 
merci deve tener conto delle Alpi come sistema unitario, affinché le sue prospettive siano realistiche e la 
nuova connessione sia efficiente, poiché alcuni dei valichi alpini possono fin da oggi essere potenziati, tanto 
che “su assi come il Brennero o il Tarvisio, quello che va verso l’est, potremmo fare domani 100-150 treni in 
più al giorno nella parte italiana” [Moretti, 2004].
Contributi esperti 
Durante tutta la fase di costruzione del progetto si sono registrati dibattiti e convegni, tra questi si 
citano:
il Congresso nazionale dell’Inu, Città e Regioni Metropolitane in Europa (Milano, giugno 2003);•
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il Colloquio Internazionale Alta capacità Lione, Torino, Milano: cooperazione o competizione fra aree 
metropolitane in Europa?, organizzato dalla sezione Inu Val d’Aosta Piemonte (Torino, febbraio 2003); 
l’incontro di riflessione, curato dall’Inu, sul Corridoio V Transeuropeo – attori, opere, opportunità, 
in connessione al progetto Interreg. III B Spazio Alpino: AlpenCors, Alpen Corridor South, per uno 
sviluppo integrato del Corridoio V [Adelsberger, 2004].
Dalla lettura dei contributi appare chiaro come, alcuni aspetti chiave, i più problematici, siano emersi 
sin dai primi dibattiti.
Problematiche 
Dal confronto tra i documenti europei e gli interventi dei vari esperti invitati in occasione dei due 
incontri internazionali, emergono interessanti elementi di lettura, che riguardano i vari aspetti attinenti il 
concepimento, lo sviluppo e la realizzazione del corridoio. Molteplici gli argomenti trattati: il carattere 
strategico dell’opera e gli scenari possibili, il ruolo dei paesi attraversati dal Corridoio V, la cooperazione 
e la competizione tra le città di Torino e Lione, il corridoio inteso come “spazio-territorio complesso e 
multipolare” [Barbieri, 2003]; infine i processi di governo del territorio e gli strumenti di programmazione e 
gestione di politiche urbane e territoriali che interessano le aree metropolitane investite.
Dall’analisi dei contributi è possibile derivare alcuni concetti chiave, determinanti per inquadrare il 
corridoio Torino-Lione e le sue implicazioni di carattere territoriale e ambientale: 
l’importanza della fase di costruzione del processo da un lato e la qualità del progetto dall’altro, 
passando attraverso la necessità di una visione interdisciplinare;
la molteplicità dei soggetti portatori di interessi, talora divergenti;
le politiche di sviluppo non sempre coerenti alle diverse scale territoriali cui si aggiunge la mancanza 
di chiarezza sugli obiettivi e quindi sull’opportunità e sull’effettiva efficienza del progetto.
Politiche e attori
 
Se a livello europeo il corridoio ha una sua definizione, poiché fa parte di una rete di trasporto 
complessiva finalizzata ad un riequilibrio ovest-est e sud-nord dell’Europa allargata, maggiori difficoltà si 
riscontrano nel rapporto che la connessione Torino-Lione assume nel contesto regionale e metropolitano, in 
relazione alla molteplicità di soggetti deputati alla pianificazione dei territori attraversati.
Da un punto di vista geopolitico la situazione è cambiata rispetto alla prima fase di concepimento e 
sviluppo della rete di trasporto europea. Tra il 1994 e il 2001, in particolare, paesi prima di confine si trovano 
oggi al centro di un’Europa allargata, con conseguenze sul sistema dei rapporti economici e quindi anche 
dei flussi di merci e passeggeri, per i quali si prevede un generale incremento su di un sistema di corridoi 
sud-nord, est-ovest e in diagonale. È anche vero che il sistema europeo è sempre meno sistematico, o se 
vogliamo dirlo in un altro modo, è sempre più eterogeneo. Quindi occorre inquadrare il Corridoio in un 
contesto più ampio, nonostante gli interessi principali in termini di traffici economici e finanziari si svolgano 







1. La connessione dell’Europa del sud 
2. Inserzione territoriale del progetto 
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dimensione transnazionale delle politiche pubbliche dei trasporti, a fronte di un carattere tutto nazionale delle 
reti infrastrutturali, legato fortemente al tipo di apparato finanziario che l’Europa si è data nella gestione di tali 
politiche. Pochi sono gli stati che hanno posto al centro le connessioni infrastrutturali trans-europee, anche 
perché l’Europa consente il finanziamento diretto entro il limite del 10% del finanziamento complessivo, al 
fine di innescare un effetto volano. Tale percentuale è stata ritenuta insufficiente, soprattutto per quei progetti 
a forte implicazione trans-europea e più deboli alla scala dei singoli paesi. Per esempio, in Francia, la Torino-
Lione è prioritaria, ma da un punto di vista dei finanziamenti programmati è posposta ad altre tratte di alta 
velocità [Maisonnier, 2004], pur rappresentando un’opportunità per la ferrovia e il trasporto intermodale. 
Di recente la Comunità Europea ha preso in esame la possibilità di un maggiore finanziamento al fine 
di implementare e sostenere la realizzazione di alcuni progetti prioritari, tra i quali il Progetto n. 6, passando 
dall’esistente 10% al 30% proposto per il periodo 2004-2005.
Il progetto transalpino si caratterizza per la pluralità di attori che assumono posizioni diversificate 
rispetto a logiche funzionali e configurazioni territoriali differenti. Oltre all’Europa gli attori principali sono: 
gli stati francese e italiano e la Lyon-Torino ferroviaria (LTF), società bi-nazionale incaricata degli studi di 
progetto e dei lavori di ricognizione per la parte comune italo-francese; per la Francia, la Reseau Ferre de 
France e la SNCF, la Région Rhône Alpes, la città di Lione; per l’Italia, la RFI, Rete Ferroviaria Italiana, la 
Regione Piemonte, il Comune e la Provincia di Torino.
Lo Stato, in generale come in Italia, resta il maggiore finanziatore dell’opera ed assume il ruolo di unico 
interlocutore, fattore che per alcuni suscita perplessità. L’aver affidato, infatti, alle rispettive reti ferroviarie 
la predisposizione del progetto e l’aver creato una struttura intergovernativa poco rappresentativa delle 
realtà territoriali, in quanto composta da membri dei diversi ministeri coinvolti, ha costituito un elemento di 
debolezza, che si è cercato di affrontare a partire dal 2001, anno in cui si è creata la LTF.
L’importanza del ruolo degli attori in gioco e del loro coinvolgimento è un nodo centrale. Nel caso di 
Torino la configurazione squilibrata degli attori ha compromesso la buona forma di governo del territorio 
[Bobbio, 2003]. Esplicativo in proposito il confronto tra la Communauté Urbane di Lione, soggetto dotato di 
propria autonomia finanziaria che attua politiche e interventi sul territorio, e quello di Torino, che ha attivato 
un processo di coordinamento a scala metropolitana per l’attuazione di alcune politiche (viabilità, trasporti, 
turismo, pianificazione territoriale) e che ha visto la costruzione del Piano strategico Torino Internazionale. 
L’esempio di Lione mette in evidenza la maggiore importanza dei comuni e in particolare di quello centrale, 
cui spetta la mobilitazione di risorse politiche ai fini del successo di un governo metropolitano. Nel caso 
torinese invece la Provincia rappresenta il soggetto principale, mentre la Regione assume un ruolo altalenante 
così come il comune di Torino, poco attivo nel promuovere tale forma di governo.
Cooperazione/competizione tra Lione e Torino
Il tema della competizione e delle alleanze è una costante del progetto Torino-Lione, riguarda i corridoi, 
i finanziamenti, i territori e le città.
La costruzione di un corridoio non provoca necessariamente vantaggi diretti nei territori attraversati 
e l’aumento della capacità di trasporto merci e passeggeri, dovrebbero costituire elementi oggettivi per 
garantirne l’efficienza e la stessa sopravvivenza. E ancora il corridoio, concettualmente, può produrre 
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vantaggi esterni ai territori direttamente coinvolti dal passaggio, che in tal caso è puro attraversamento, privo 
di connessioni. Per evitare tali rischi, occorre un cambio di atteggiamento ovvero “il Corridoio va fortemente 
voluto e non è detto che anche questo basti ... L’idea chiave è quella dell’alleanza degli interessi territoriali” 
[Migliorini, 2004].
Il binomio Lione-Torino appare comparabile sotto l’aspetto della competizione: tutte e due le città 
hanno come principale punto di forza l’elevata capacità di riprodurre ‘conoscenza’, mentre soffrono per la 
scarsa apertura internazionale. Torino possiede un gran numero di strutture universitarie e di ricerca ad alta 
qualità e l’eredità della grande industria può costituire una risorsa per l’introduzione di innovazioni nel campo 
dell’elettronica, della robotica e delle telecomunicazioni. La nuova connessione costituisce un’occasione 
per entrambe le città di implementare le relazioni con l’esterno, condizione indispensabile per aumentare 
la capacità competitiva [Senn, 2003] e l’interazione a livello globale. Se da un lato la connessione tra 
i due centri può condurre vantaggi, nel caso si operino strategie cooperative e unione di risorse in una 
visione di rete di città senza dover entrare in competizione diretta, da più parti si sottolinea il pericolo della 
periferizzazione [Mazza, 2003] e della creazione di marginalità, che si possono ripercuotere a scala della rete 
di città, ma anche rispetto al sud dell’Italia. 
Una soluzione al problema coesione-competizione è offerta dalla lettura della connessione ad un livello 
più ampio, quello corrispondente alla relazione Torino-Milano-Parigi-Lione, ove Milano può rappresentare 
un gateway per l’accesso alle reti internazionali da parte di Torino, così come Lione rappresenta una sorta di 
porta di accesso per Parigi [Conti, Varolo, 2003]. L’altro aspetto interessante è costituito dall’opportunità per 
Torino di inserirsi nel “corridoio tecnologico” Milano-Lione, che nell’arco latino mediterraneo costituiscono 
due motori innovativi strategici. 
Dopo una fase di crescita della grande industria, Torino si trova ad affrontare il passaggio da un’eredità 
pesante verso attività economiche più flessibili. La valorizzazione delle risorse esistenti è importante al fine 
di porsi entro una logica di nuovi assi economici e strategici, in cui ognuno scambia ciò che di meglio può 
offrire. La scelta di differenziarsi e di divenire complementare per Torino sembra portare con sé il rifiuto 
del patrimonio ereditato di città manifatturiera verso nuove immagini alternative. Gambino sottolinea come 
esistano nella storia e nella realtà attuale di Torino idee interessanti per ricostruirne l’immagine e l’identità, 
delle quali Torino città per le Alpi rappresenta la specificità ambientale e storica da cui può partire il recupero 
di certi legami dell’area torinese con il suo intorno. Torino in tal modo entrerebbe nelle grandi reti europee 
“non da sola, ma con le sue montagne” e da qui deriverebbe una strategia di valorizzazione specifica 
fondata su elementi del patrimonio urbano e ambientale: la forma urbis, la corona verde, la rete fluviale e i 
parchi naturali. Affiancare al progetto di corridoio un contesto territoriale reale con i suoi abitanti deve far 
riflettere sull’importanza che il tema della qualità degli ambienti di vita assume rispetto alla realizzazione 
di un corridoio multimodale, poiché la competizione si gioca anche sul piano di valori territoriali quali la 
“funzionalità, la sicurezza ed abitabilità del territorio, la fruibilità dei servizi e delle infrastrutture, il contatto 
con la natura, la bellezza e la qualità complessiva dell’ambiente”[Gambino, 2003].
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